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Rtickhaltesystem fur Fahrzeuginsassen 



Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Riickhaltesystem fur 

♦ 

Fahrzeuginsassen nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1. 
Der Straflenverkehr in dicht besiedelten Gebieten fiihrt zu 
einer Gefahrdung von Fahrzeug und Fahrzeuginsassen durch 
Seitenaufpralle (side Crash) . Diese sind mit einem hohen 
Verletzungsrisiko fur die Insassen verbunden, da nur eine 
vergleichsweise kurze Knautschzone zur Verftigung steht und 
die Zeit ftir das Erkennen einer Gefahrdung und die 
anschlieflende Aktivierung von Rlickhaltemitteln extrem kurz 
ist. Fur die Erkennung von Seitenaufprallen werden bevorzugt 
Drucksensoren eingesetzt, die den Druck in dem Inneren eines 
Fahrzeugteils erfassen. Beispielsweise kann der .Druck in 
einem von den Tiiren des Fahrzeugs umschlossenen Hohlraum 
gemessen werden. Derartige Drucksensoren erfassen 
unkritische langsame Druckanderungen wahrend des normalen 
Fahrbetriebs, die beispielsweise durch Witterungseinf liisse 
oder Befahren von Strafien mit unterschiedlicher Hohenlage 
hervorgeruf en werden. Weiterhin erfassen die Drucksensoren 
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einen durch einen Aufprall verursachten schnellen 
Druckanstieg (durch quasi-adiabatische Kompression) . Urn 
einen solchen schnellen Druckanstieg unbeeinf lusst durch 
witterungs- oder hohenbedingte Druckanderungen erfassen zu 
konnen, wird eine auf den herrschenden Umgebungsdruck 
bezogene Normierung durchgefuhrt . Auf diese Weise kann aus 
dem Signal des Drucksensors ein der Crashgeschwindigkeit in 
etwa proportionaler Messwert abgeleitet werden. Leider kann 
auch dieser Messwert nicht zuverlassig genug als Kriterium 
fur einen Seitenaufprall dienen, da er groften Schwankungen 
unterworfen ist. Aufpralluntersuchungen mit Pendeln und 
Ergebnisse von Crashtests haben n&mlich gezeigt, dass die 
Steiiung der Fensterscheiben des Fahrzeugs einen nicht zu 
vernachlassigenden Einfluss auf diesen Messwert haben und 
diesen sogar so stark verfalschen konnen, dass ein 
Seitenaufprall nicht mehr zuverlSssig zu erkennen ist. 
Praktische Versuchsergebnisse deuten darauf hin, dass die 
Amplitude des Ausgangs signals des Drucksensors bei einer 
vollig geoffneten Fensterscheibe um etwa 10 bis 20% geringer 
ausfallt als bei geschlossener Scheibe. Dies kann 
beispielsweise daran liegen, dass bei einer vollig 
heruntergelassenen Scheibe im Bereich der Dichtlippen ein 
offener Spalt gebildet wird, der fur das Tttrvolumen eine 
undichte Stelle darstellt und somit den Polytropenexponent 
verandert. Dies hat die nachteilige Folge, dass bei dem 
Anstieg des Drucks infolge eines Seitenaufpralls nicht mehr 
ein so hoher Amplitudenwert erreicht wird. Weiterhin kann 
die heruntergelassene Scheibe die Druckeinlassof fnung des 
Drucksensors verdeckt sein, was zur Folge hat, dass die 
direkte Druckwelle durch die Scheibe gedampft wird. Dieser 
nachteilige Effekt auf das Ausgangssignal des Drucksensors 
harigt von zahlreichen Parametern ab, wie beispielsweise von 
den geometrischen Abmessungen der Fahrzeugteile, 
insbesondere der Tur, dem Volumen der Tur, der Dichtheit der 
Tur, von Form und Grofie der Scheiben, von der Konstruktion 
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und der Alterung der Dichtlippen, sowie von der Lage der 
Scheibe in der Tiir. Als nachteilige Folge stellen sich 
Probleme bei der Erkennung eines Seitenaufpralls ein. Falls 
ein Fenster teilweise oder vOllig geoffnet wird, ist mit 
einer wesentlich geringeren Amplitude bei einem Druckanstieg 
zu rechnen. Dies hat zur Folge, dass ein vorgegebener 
Schwellwert fur die Auslosung von seitlichen 
Ruckhaltemitteln moglicherweise erst zu einem spateren 
Zeitpunkt erreicht wird. Wegen der schon eingangs genannten 
Probleme bei einem Seitenaufprall ist es aber fur die 
Sicherheit der Insassen aufterordentlich wichtig, moglichst 
fruhzeitig eine Risikobewertung durchzuf uhren, urn .eine 
Entscheidung fUr die Aktivierung von Ruckhaltemitteln 
treffen zu konnen. Jede Millisekunde, urn die diese kritische 
Entscheidung verzogert wird, kann das Risiko fur die 
Insassen dramatisch erh6hen. Im Grenzfall kann es sogar 
vorkommen, dass ein den schw^chsten Nichtauslosecrash 
reprasentierendes Drucksignal infolge einer 
heruntergelassenen Fensterscheibe so stark reduziert wird, 
dass es innerhalb der Applikationstoleranz nicht mehr sicher 
von dem Signal des starksten Nichtauslosecrashs 
unterscheidbar ist. Als schwachster Nichtauslosecrash gilt 
dabei beispielsweise das bei einem Aufprall mit einer 
Geschwindigkeit von etwa 29 km/h auf eine def ormierbare 
Barriere entstehende Drucksignal. Als starkster 
Nichtauslosecrash das bei einem Aufprall mit einer 
Geschwindigkeit von etwa 19 km/h auf eine def ormierbare 
Barriere entstehende Drucksignal. In Abhangigkeit von der 
Konstruktion des Fahrzeugs und insbesondere von der 
Fahrzeugtiir kann daher ein Graubereich urn die 
Ausl5seschwelle entstehen, in dem mit einem undef inierten 
Verhalten der fur den Seitenschutz vorgesehenen 
RUckhaltemittel zu rechnen ist. Abgesehen von der Amplitude 
des Drucksignals wird auch dessen Halbwertsbreite 
verringert, da aufgrund der undichten Stelle ein 



- 4 - 



R. 306944 



schnellerer Druckausgleich mit der Umgebung erfolgt. Auch 
dies wirkt sich nachteilig auf die Erkennbarkeit eines 
Seitenaufpralls aus - 

Aus DE 101 06 311 Al ist ein Gerat zum Anbringen an eine 
Fahrzeugttir bekannt, das in einem Geh&use Bestandteile eines 
Antriebs zum Heben und Senken einer Fahrzeugf ensterscheibe 
und Bestandteile einer Sensoreinheit zum Erkennen eines 
Aufpralls umfasst. Weiterhin umfasst das Gerat einen 
sogenannten GMR-Sensor zur Messung der Drehzahl eines 
Elektromotors des Antriebs, tiber den mittelbar die Lage 
eines Gelenkantriebs und die Position der Fensterscheibe 
erfassbar sind. Die Position der Fensterscheibe wird fur 
einen Einklemmschutz ausgewertet. 

Vorteile der Erfindung 

Die Erfindung geht von der Erkenntnis aus, dass das 
Ausgangssignal eines fur eine Druckmessung vorgesehenen 
Drucksensors, der zur Erkennung eines Seitenaufpralls auf 
das Fahrzeug dient, in starkem Masse von der Position eines 
beweglichen Fahrzeugteils , wie insbesondere einer in einer 
Fahrzeugttir angeordneten Scheibe, abhangig ist. Je nach 
Position des beweglichen Fahrzeugteils konnen sowohl die 
Amplitude als auch die Form des Ausgangssignals des 
Drucksensors derart nachteilig verandert sein, dass das 
Ausgangssignal des Drucksensors nicht mehr hinreichend 
schnell oder hinreichend genau auswertbar ist, urn 
rechtzeitig auf eine kritische Unf allsituation reagieren zu 
konnen. Dieser Nachteil wird durch das Riickhaltesystem mit 
den Merkmalen des Ansp'ruchs 1 vermieden. Die erf inderische 
Losung bietet den grofien Vorteil, dass eine sichere 
Erkennung eines Seitenaufpralls mittels eines Drucksensors 
praktisch unabhangig von der Position eines beweglichen 
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Teils des Fahrzeugs, wie insbesondere eines Fensters, 
ermGglicht wird. Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass 
bei der Applikation eines fur die Erkennung eines 
Seitenaufpralls vorgesehenen Drucksensors die Moglichkeit 
einer durch die Position des verstellbaren Fahrzeugteils 
hervorgeruf enen Signalverringerung nicht mehr durch eine 
zusatzliche Amplitudentoleranz fiir das Signal des 
Drucksensors berilcksichtigt werden muss. Daher kann 
einerseits eine genauere Applikation erfolgen, wahrend 
andererseits die Auslosezeiten auch im Feld garantiert 
bleiben, da ein verstellbares Fahrzeugteil, wie insbesondere 
ein geoffnetes Fenster nicht mehr zu einer Verzogerung bei 
der Auslosung f iihrt . Durch die Erfassung der Position des 
verstellbaren Fahrzeugteils itiit einem Positionssensor und 
die Verkntipfung des Ausgangssignals des Positionssensors mit 
dem Signal des Drucksensors wird eine sichere Auswertung des 
Drucksignals unabhangig von der Position des verstellbaren 
Fahrzeugteils ermoglicht. Auf besonders einfache Weise wird 
die Position beispielsweise eines Fensters in der 
Fahrzeugttir durch eine auf dem Fenster aufgebrachte Skala 
ermittelt, die von einem Positionssensor abgetastet wird. 
Weitere vorteilhaf tre Ausgestaltungen und Weiterbildungen 
der Erfindung ergeben sich aus den tibrigen Unteranspruchen. 



Zeichnung 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung werden nachfolgend unter 
Bezug auf die Zeichnung naher erlautert. Dabei zeigt 

Figur 1 das Blockschaltbild eines erf indungsgemaft 

ausgestalteten Ruckhaltesystems , 
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Figur 2 



die Scheibe einer Fahrzeugtiir mit einem 
Positions sensor , 



Figur 3 



die Scheibe einer Fahrzeugtiir mit einem 
Positions sensor 



Figur 4 



ein erstes Ablaufdiagramm, 



Figur 5 



ein zweites Ablaufdiagramm. 



Beschreibung der Ausf lihrungsbeispiele 

Figur 1 zeigt das Blockschaltbild eines erf indungsgemaft 
ausgestalteten Riickhaltesystems 1. Das Riickhaltesystem 1 
umfasst ein Steuergerat 13, das mit Riickhaltemitteln 14 
verbunden ist und diese steuert. Weiterhin umfasst das 
Riickhaltesystem 1 einen Drucksensor 11, der vorzugaweise im 
Innern einer Fahrzeugtiir 2 angeordnet ist. Dieser 
Drucksensor 11 nimmt Druckschwankungen auf, die durch einen 
Seitenaufprall erzeugt werden. Weiterhin umfasst das 
Riickhaltesystem 1 wenigstens einen Positionssensor 10, der 
die Position eines beweglichen Teils des Fahrzeugs erf asst. 
Bei dem beweglichen Teil des Fahrzeugs handelt es sich 
insbesondere um eine in der Fahrzeugtiir 2 angeordnete 
Scheibe 2.1. Bei dem beweglichen Teil des Fahrzeugs k5nnte 
es sich auch um ein Schiebedach oder das Dach eines 
Kabrioletts handeln, sofern deren Position das 
Ausgangssignal des Drucksensors 11 beeinflusst. Dieser 
Positionssensor 10 ist ebenfalls im Innern der Fahrzeugtiir 2 
angeordnet. In Figur 1 ist die Scheibe 2.1 in zwei 
unterschiedlichen Positionen 2a und 2b dafgestellt. In 
Position 2a ist die Scheibe 2.1 vollig geschlossen. in 
Position 2b ist die Scheibe 2.1 vollstandig geoffnet. 
Schliefllich umfasst das Riickhaltesystem 1 noch ein 
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Funktionsmociul 12, in dem, vorzugsweise in Gestalt einer 
Kennlinie 15, Korrekturwerte K als Funktion der Position Pos 
der Scheibe 2.1 abgelegt sind. 

Die Betriebsweise des RUckhaltesystems 1 wird im Folgenden 
anhand der in Figur 4 und Figur 5 dargestellten 
Ablaufdiagramme erl^utert. Dabei wird zunachst auf eine 
erste Betriebsphase eingegangen, die auch als „Lernphase" 
bezeichnet werden kann. Diese erste Betriebsphase wird durch 
das in Figur 4 dargestellte Ablauf diagramm erlautert. In 
einem ersten Schritt 40 wird ermittelt, wie sich die 
Position Pos der Scheibe 2.1 auf das Ausgangssignal des 
Drucksensors 11 auswirkt, wenn eine schnelle Druckanderung, 
beispielsweise durch Kompression des Volumens der 
Fahrzeugttir 2 stattfindet. Dabei wird zweckmaftig fur jeden 
Tiirtyp eine Messreihe durchgefiihrt, in der Drucksignale des 
Drucksensors 11 in Abh&ngigkeit von der Position Pos der 
Scheibe 2.1 ermittelt werden. De Position Pos der Scheibe 
2.1 wird dabei durch den Positionssensor 10 erf asst. 
Vorzugsweise wird bei diesem Messvorgang eine nicht 
zerstorende Methode angewandt, indem beispielsweise die 
Fahrzeugttir 2 mit dem Aufprall eines Pendels beaufschlagt 
wird, wahrend sich die Scheibe 2.1 in unterschiedlichen 
Positionen 2a, 2b befindet. Abgesehen von dem vollig 
geschlossenen Zustand 2a der Scheibe 2.1 und dem vollig 
geaffneten Zustand 2b kdnnen auch beliebige 

Zwischenpositionen messtechnisch erfasst werden. Aus dieser 
Messreihe lasst sich eine funktionale AbhSngigkeit des 
Ausgangssignals des Drucksensors 11 von der Position Pos der 
Scheibe 2.1 in Gestalt eines Korrekturwerts K ableiten. 
Diese funktionale Abhangigkeit wird in einem zweiten Schritt 
41 in Form einer Kennlinie 15 oder in Form von diskreten 
Kennwerten in dem Funktionsmodul 12 abgelegt. 
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Eine zweite Betriebsphase des Riickhaltesystems 1, die dem 
Fahrbetrieb des Fahrzeugs entspricht, wird im Folgenden 
unter Bezug auf das in Figur 5 dargestellte Ablauf diagramm 
erlautert. Wahrend des Fahrbetriebs uberwacht der 
Drucksensor 11 den Druck im Inneren der Tur 2. Der 
Positionssensor 10 erfasst die Position Pos der Scheibe 2.1. 
In einem Schritt 50 erfasst der Drucksensor 11 einen 
plotzlichen starken Druckanstieg im Bereich der Fahrzeugtur 
2. In dem folgenden Schritt 50 wird anhand des 
Ausgangssignals des Positionssensors 10 f estgestellt, ob die 
Scheibe 2.1 geoffnet ist oder nicht. 1st die Scheibe 2.1 
geschlossen, wird zu dem Schritt 51a verzweigt, der zu dem 
Schritt 54 fiihrt. Dies bedeutet, dass das Ausgangssignal des 
Drucksensors unverandert dem Steuergerat 13 zugefiihrt wird, 
das dann entscheidet, ob ein Seitenaufprall stattfindet und 
ggf. Ruckhaltemittel 14 zum Schutz der Insassen aktiviert. 
Wird dagegen in dem Schritt 51 f estgestellt, dass die 
Scheibe 2.1 geoffnet ist, wird zu dem Schritt 51b verzweigt, 
der zu dem Schritt 52 fiihrt. In dem Schritt 52 wird die 
genaue Position Pos der Scheibe 2.1 abgefragt, die von dem 
Positionssensor 10-ermittelt worden ist. In dem Schritt 53 
wird ein in dem Funktionsmodul 12 abgelegter Korrekturwert K 
abgefragt, der dieser Position Pos der Scheibe 2.1 
zugeordnet ist. Das mit diesem Korrekturwert K verkntipfte 
Drucksignal des Drucksensors 11 wird sodann in dem Schritt 
54 dem Steuergerat 13 zugeleitet, das wiederum zu 
entscheiden hat, ob ein gefahrlicher Seitenaufprall 
stattfindet und ob demzufolge Riickhaltemittel 14 zu 
aktivieren sind. Ist bei einem Seitenaufprall die Position 
Pos der Scheibe 2.1 bekannt, so kann das Drucksignal des 
Drucksensors 11 somit erf indungsgemafi im Crashfall durch 
Korrekturwerte K korrigiert werden, bevor das Signal in dem 
Steuergerat 13 weiter verarbeitet wird. Dies hat 
insbesondere den Vorteil, dass bei der Applikation die 
Moglichkeit einer durch die Position Pos der Scheibe 2.1 
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hervorgeruf enen Signalverringerung nicht mehr durch eine 
zusatzliche Amplitudentoleranz fur das Signal des 
Drucksensors 11 berucksichtigt werden muss. Daher kann 
einerseits eine genauere Applikation erfolgen, wahrend 
andererseits die Auslosezeiten auch im Feld garantiert 
bleiben, da ein geoffnetes Fenster 2 nicht mehr zu einer 
Verzogerung bei der Auslosung fiihrt. Bei dem zuvor 
beschriebenen Ausftihrungsbeispiel der Erfindung wurde im 
wesentlichen darauf abgehoben, die Amplitude des 
Ausgangssignals des Drucksensors 11 in Abhangigkeit von der 
Position Pos der Scheibe 2 anzupassen, urn den direkten 
Einfluss auf eine Druckschwelle zu korrigieren. In weiteren 
Ausf uhrungsvarianten der Erfindung konnen zus&tzlich auch 
andere Grolien bei einem Korrekturwert K berucksichtigt 
werden, die sich ggf- mit der Position Pos der Scheibe 2.1 
andern . Insbesondere kann dies die Halbwertsbreite des 
Drucksignals des Drucksensors 11 sein. Anstelle. einer in dem 
Funktionsmodul 12 abgelegten Kennlinie 15 kann auch ein 
mehrdimensionales Kennfeld Anwendung finden, in dem 
beispielsweise auch noch die Umgebungstemperatur als 
Korrekturwert fur das Drucksignal des Drucksensors 11 
berucksichtigt wird. 

Gegebenenf alls erweist es sich als zweckmafiig, die eingangs 
beschriebene Lernphase, etwa im Rahmen vorgeschriebener 
Wartungsintervalle fur das Fahrzeug, zu wiederholen, da 
sich, alterungsbedingt , abweichende Korrekturwerte 
einstellen konnen . 

Im Folgenden werden, unter Bezug auf die Figuren 2 und 3 
besonders zweckmaflige Ausf uhrungsvarianten von 
Positionssensoren 10 beschrieben. Figur 2 zeigt eine erste 
Ausfiihrungsvariante, bei der die Scheibe 2.1 an wenigstens 
einem Rand eine Skala 20 oder Markierungen tragt, die von 
dem Positionssensor 10 lesbar ist. Die Skala 20 kann 
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entweder auf die Scheibe 2.1 aufgeklebt, in das Glas der 
Scheibe 2.1 eingeStzt oder mittels eines lithograf ischen 
Verfahrens hergestellt sein. Die Skala 20 kann linear oder 
logarithmisch sein. Das Ablesen der Skala 20 durch den 
Positionssensor 10 kann absolut oder inkremental erfolgen. 
Bei der Detektion der absoluten Position der Scheibe 2.1 
kann auf bewahrte Prinzipien zuriickgegrif f en werden. So kann 
beispielsweise der Positionssensor 10 fiber optische 
Abtastmittel fur das Ablesen der Skala 20 verfiigen. 
Weiterhin ist jedoch auch ein Positionssensor mit induktiven 
oder kapazitiven Abtastmitteln fiir die Skala 20 einsetzbar, 
wenn die Skala 20 entsprechend ausgebildet ist. In einer 
weiteren Ausfiihrungsvariante, die anhand von Figur 3 naher 
erlautert wird, kann die Position der Scheibe 2.1 fiber eine 
Dickenmessung der Scheibe 2.1 erfolgen. Dazu ist, wie der 
Blick auf eine Seitenkante der Scheibe 2.1 in Figur 3 zeigt, 
die Scheibe 2.1 wenigstens in einem Randbereich keilformig 
ausgebildet. Eine bestimmte Dicke der Scheibe 2.1 ist auf 

# 

diese Weise eindeutig einem bestimmten Abstand von der 
unteren oder oberen Kante der Scheibe 2.1 zugeordnet. Durch 
Messung der Dicke der Scheibe kann daher die genaue Position 
Pos der Scheibe 2.1 ermittelt werden. Um die Dicke der 

■ 

Scheibe 2.1 zu bestimmen , kann der Positionssensor 10 
beispielsweise iiber ein mechanisches Tastelement 30 
verftigen, das in dem keilf ormigen Bereich der Scheibe 2.1 
auf der Oberflache der Scheibe 2.1 aufliegt und je nach 
Dicke der Scheibe mehr oder weniger ausgelenkt wird. Die 
Auslenkung wird dann von dem Positionssensor 10 zweckmaiiig 
in ein entsprechendes elektrisches Signal umgesetzt. In 
weiteren Varianten kann die Dicke der Scheibe mittels eines 
Ultraschallsensors oder mit interf erometrischen Mitteln 
abgetastet werden. 

In einer noch einfacheren Ausftihrungsvariante kann auch der 
Bewegungsablauf eines elektrischen Fensterhebers fiir die 
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Positionsbestimmung der Scheibe 2.1 ausgenutzt werden . Eine 
hinreichend genaue Positionsbestimmung der Position Pos der 
Scheibe 2.1 ist in der Regel nach einem einmaligen 
Kalibriervorgang moglich, bei dem zum Beispiel Umdrehungen 
eines Antriebsteils des elektrischen Fensterhebers der 
Position der Scheibe 2.1 zugeordnet werden. 
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Anspriiche 

1. Riickhaltsystem (1) fur Fahrzeuginsassen mit 
Ruckhaltemitteln (14) , mit einem SteuergerSt (13) fiir die 
Steuerung der Rtickhaltemittel (14), sowie mit wenigstens 
einem in einem peripheren Bereich (Tiir 2) eines Fahrzeugs 
angeordneten Drucksensor (11) f dadurch gekennzeichnet , 
dass das Rtickhaltesystem (1) weiterhin wenigstens einen 
Positionssensor (10) fiir die Messung der Position (Pos) 
wenigstens eines beweglichen Teils (Scheibe 2.1) des 
Fahrzeugs umfasst, wobei das Ausgangssignal des 
Positionssensors (10) mit dem Ausgangssignal des 
Drucksensors (11) verkniipfbar ist. 

2. Rtickhaltesystem nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Rtickhaltesystem (1) ein Funktionsmodul (12) 
umfasst, in dem von der Position des beweglichen Teils 
(Scheibe 2.1) abhSngige Korrekturwerte (K) abgelegt sind. 

3. Rtickhaltesystem nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass das bewegliche Teil eine in 
der Fahrzeugttir (2) angeordnete Scheibe (2.1) ist, und 
dass der Positionssensor (10) in der Fahrzeugttir (2) 
angeordnet ist. 
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4. RUckhaltesystem nach einem der vorhergehenden AnsprUche, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Scheibe (2.1, 
vorzugsweise in einem Randbereich, mit einer Skala (20) 
versehen ist. 

5. RUckhaltesystem nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Skala (20) auf die 
Scheibe (2.1) aufgeklebt ist. 

6. RUckhaltesystem nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Skala (20) in die 
Scheibe (2.1) eingeMtzt ist. 

7. RUckhaltesystem nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Skala (20) derart 
ausgebildet ist, dass sie mit optischen Mitteln 
(Positionssensor 10) abtastbar ist. 

8. RUckhaltesystem nach einem der vorhergehenden AnsprUche, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Skala (20) derart 
ausgebildet ist, dass sie mit induktiven oder kapazitiven 

, Mitteln (Positionssensor 10) abtastbar ist. 

9. RUckhaltesystem nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Scheibe (2.1) wenigstens 
in einem Randbereich derart keilformig ausgebildet ist, 
dass ein Dickenwert der Scheibe (2.1) eindeutig einem 
definierten Abstand von einer Unter- oder Oberkante der 
Scheibe (2.1) zuordenbar ist. 

10. RUckhaltesystem nach einem der vorhergehenden AnsprUche, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Positionssensor (10) 
Mittel fUr die Messung der Dicke der Scheibe (2.1) 

umf asst . 
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11. Ruckhaltesystem nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Positionssensor (10) eir 
Tastelement (30) fur die Abtastung der Dicke der Scheibe 
(2.1) umfasst. 

12. Ruckhaltesystem nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Positionssensor (10) 
optische Oder akustische Mittel fur die Erfassung der 
Dicke der Scheibe (2.1) umfasst. 

13. Verfahren fur den Betrieb eines Riickhaltesystems nach 
einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, dass in einer ersten Betriebsphase 
(Lernphase) von einem Drucksensor (11) von der Position 
eines beweglichen Teils (Scheibe 2.1) des Fahrzeugs 
abhangige Druckwerte erfasst werden, dass diesen 
Druckwerten Korrekturwerte (K) zugeordnet werden, dass 
die Korrekturwerte (K) in einem Funktionsmodul (12) 
abgelegt werden, und dass in einer zweiten Betriebsphase 
(Normalbetrieb) von dem Drucksensor (11) erfasste 
Druckwerte mit den in dem Funktionsmodul (12) abgelegten 
Korrekturwerten (K) verkniipft werden. 
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Riickhaltesystem fur Fahrzeuqinsassen 



Zusammenfassung 

Die Erfindung betrifft ein Riickhaltsystem 1 fur 
Fahrzeuginsassen mit Riickhaltemitteln 14, mit einem 
Steuergerat 13 fur die Steuerung der Ruckhaltemittel 14, 
sowie mit wenigstens einem in einem peripheren Bereich (Tur 
2) eines Fahrzeugs angeordneten Drucksensor 11. Das 
Riickhaltesystem 1 umfasst weiterhin wenigstens einen 
Positionssensor 10 fur die Messung der Position Pos 
wenigstens eines beweglichen Teils (Scheibe 2.1) des 
Fahrzeugs. Das Ausgangssignal des Positionssensors 10 ist 
mit dem Ausgangssignal des Drucksensors 11 verkntipfbar. 

4 

(Figur 1) 



